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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zakonem ¢. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi a PFilohou €. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod
a incidentll bez urovani viny ¢&i odpovédnosti. Zavéreéna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incidentll, eventualné systémovych nedostatk(i ohrozZujicich provozni bezpeé¢nost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporueni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentl
s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérecna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni
viny & odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nem(ze byt pouzita ani pro uplatnéni narokud
v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

AGL Nad urovni zemé

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

BKN Oblaéno, az skoro zatazeno

°C Teplota ve stupnich Celsia

CPL(A) Prikaz zpusobilosti obchodniho pilota letount

CHMU Cesky hydrometeorologicky ustav

E Vychod

ELEV VyS8ka nad mofem (odvozena z WGS84 soufadnicového systému)

Fl Letovy instruktor

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

GO Generalni oprava

h Hodina

hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)

HZS HasiCsky zachranny sbor

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km.h")

I Litr

LCHC Letecka chemicka &innost

LKCR Vefejné vnitrostatni letisté Chrudim

LZS Letecka zachranna sluzba

m Metr

MHz Megahertz

min Minuta

mm Milimetr

NE Severovychod

NIL Zadny

ovC Zatazeno

RWY Draha

QNH Atmosféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry,
pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vySkoméru k zobrazeni nadmorské vysky)

] sekunda

SE Jihovychod

SEP land  Jednomotorovy pistovy (kvalifikace)

SET Jednomotorovy turbovrtulovy (kvalifikace)

TCU Vézovity cumulus

TOWING  Aerovleky (kvalifikace)

uTC Svétovy koordinovany ¢as

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pricgin leteckych nehod

WRK Letecké prace (kvalifikace)

YA Zdravotnicka zachranna sluzba



A) Uvod

Majitel: AGROAIR, spol. s r.o.

Vyrobce a model letadla: Let n. p. Kunovice Z-37A
Poznavaci znacka: OK-ZJG

Misto: 0,8 km jizné Chvalkovice

Datum a ¢as: 9. 5. 2014, 08:35 (Casy jsou UTC)
B) Informacéni prehled

Dne 9. 5. 2014 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé& letounu Z-37A.
PFi provadéni LCHC z pracovni plochy Dolany” pilot let&l sm&rem k severnimu okraji
oSetfované plochy, situované jizné od obce Chvalkovice. Nad polem s fepou doslo ve
vySce cca 25 - 30 m nad zemi pfi silném poryvu vétru k pfetazeni letounu s klonénim.
Pilot odhodil rozmetadlo, aby odlehcil letoun, ale okraj pravé poloviny kfidla narazil do
zemé. Nasledoval naraz do zemé vrtuli a predni cCasti trupu, prevraceni letounu,
vytrzeni motoru a destrukce pfidé a ocasni Casti. Narazem dosSlo k odtrzeni Casti pravé
poloviny kfidla. Pilot, ktery pfi narazu utrpél vazné zranéni, zuUstal zaklinén
v deformované kabiné. Svédek udalosti ohlasil leteckou nehodu na linku tisfiového
volani a poskytl pomoc pilotovi. Na misté zasahoval vrtulnik letecké zachranné sluzby,
ZZS a hasici. Letoun byl znic¢en.

Na misto letecké nehody se téhoZ dne dostavila komise UZPLN a zahdjila
odborné zjistovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 28. éervence 2014

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
Faktické informace

1 Pracovni plocha Dolany u Jaromé&fe (ULCSKA)



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které prfedchazely kritickému letu

Dne 9. 5. 2014 pilot letounu OK-ZJG a dalSi pilot Z-37A provadéli letecké prace
z pracovni plochy Dolany k oSetfeni zemédélskych kultur na polich zemédélského
zavodu Dolany. V rannich hodinach provedli na LKCR predletovou pfipravu obou
letound. V cca 04:30 pilot letounu OK-ZJG odstartoval k letu na pracovni plochu Dolany,
kde pfistal v cca 05:00. Po pfistani na pracovni plose mechanik demontoval z kfidla
letounu pFidavné nadrze. Pilot spolu s dalSim pilotem pfevzali od agronoma zemédélské
firmy kopie map se zvyraznénim oSetfovanych ploch v okoli. Pilot letounu OK-ZJG, si
do svych pracovnich poznamek dne 9. 5. 2014 zaznamenal Cas prvniho vzletu
k prohlidce plochy a pracovnimu letu v 05:50.

Nasledujicich 13 vzletl pilot letounu OK-ZJG (dale jen pilot) uskutecnil v kratkych
intervalech s dobou letu 3 — 6 min. Pak provedI 4 lety s dobou letu 8 - 10 min k oSetfeni
dalsi plochy. Pilot uvedl, Ze od rana se poc€asi zhorSovalo a prostorem pfechazely mirné
destove prehanky. Po kratké prestavce uskutecCnil jesté 2 lety. PoCasi se ale v té dobé
podle pilota zménilo, zesiloval vitr, pfestalo prset, oblacnost se protrhala a v mistech
ozarenych sluncem se zacala vytvaret silna termika. Pilot rovnéz uvedl, ze si proto kvuli
silné turbulenci velmi pevné& dotahl ramenni pasy. Posledni vzlet byl v 08:30
s poznamkou zkratkou ,R" Ze se jednalo o rekognoskaci — prvni pracovni let na dalSi
plochu.

1.1.2 Kriticky let

Pilot komisi sdélil, Ze z kritického letu si témérF nic nepamatuje. Vybavil si pouze
situaci v trvani nékolika vtefin pred padem. Uved|, Zze po pracovnim pruletu prevedl
letoun obloukem do stoupani. V nadrzi byl jiz jen zbytek, cca 100 — 150 kg granulatu
podle ukazatele vahy. Zbytkem chtél oSetfit souvrat’ pole. Letél pfi pracovni rychlosti
cca 120 kmh-'. Zacal provadét zatacku s priénym sklonem do cca 30°. Pak po cca 2 s
ucitil extrémné silny naraz do levého kfidla, ktery zplsobil nahlé zvétSeni pficného
sklonu az na témér 90° se sou¢asnym klopivym pohybem pfFidé vzharu na vysoky uhel
nabéhu. Okamzité reagoval plnym potlaenim a fizenim pIné doleva. Plynovou paku
a paku ovladani vrtule hned posunul dopfedu. Letoun se ale odbrzdil natolik, ze se
zacCal propadat. Pilot provedl odhoz rozmetadla, aby letoun odlehcil a chtél vysunout
klapky. Letoun padal po kfidle jako do vyvrtky.

Pilot k tomu ve své vypovédi dodal, Ze dale si z udalosti vybavuje pouze nékteré
okamziky po nehodé&, kdy ho nakladali do vrtulniku LZS. Pilot rovnéz uvedl, Ze motor
letounu pracoval dobfe a nezjistil Zadnou poruchu. Pokud se tyka taktiky oSetfovani
plochy, pilot uvedl|, Ze znal uvedeny prostor. Nepamatuje si ale, zda oS$etfil souvrat.
Dodal, Zze kdyz si prohlédl mapu, chtél pracovni nalet udélat tak, aby oSetfil souvrat,
i kdyZ by to bylo s vétrem v zadech. Proti mirné stoupajicimu svahu by zacinal s vétsi
rychlosti a o trochu vySe cca ve 20 m a koncil by v 8 m nad zemi.

Pilot pfi své vypové&di rovnéz uvedl, Ze jiz predchozi den v prab&hu LCHC pfi
dotaceni mirné levé zatacky viétl do podobné extrémné silného termického poryvu, kdy
letoun dosahl velkého naklonu, ktery se mu ale podafilo vybrat okamzitym zdsahem do
fizeni.



1.1.3 Svédek z mista letecké nehody

Z vypoveédi svédka vyplynulo, Ze v dobé letecké nehody jel vozidlem po silnici
smérem od Chvalkovic do Jaromére. Kdyz projizdél v useku, kde silnice klesa do udoli,
uvidél nad polem, vpravo od silnice, letét proti nému smérem na Chvalkovice Zluté
letadlo ,Cmelak". Vidél jej ze vzdalenosti cca 300 — 400 m. Letélo normaing, jen se
vyhnulo lesiku u silnice. VySku svédek odhadnul cca 25 — 30 m nad zemi, mozna ani
ne. Kdyz se letadlo pfiblizilo na jeho urover, svédek vidél, ze praskuje. Jak dlouho
predtim praskovalo, nevidél.

Svédek chovani letadla ve chvili, kdy jej mijel, popsal slovy: ,vidél jsem, jak to do
néj fouklo a zacal se naklanét jakoby smérem ke mné napravo. Pilot se snaZil letadlo
srovnat na v§echny strany, ale to se mu nedafilo“. Svédek uvedl, Ze jel pomalu a letadlo
podle néj také neletélo moc rychle. Pak se natocCilo smérem k silnici, k nému. Vidél, jak
kfidlem narazilo do zemé&, pak pfidi a prevracelo se. D& se odehral velmi rychle
a svédek si nepamatoval, zda se prevratilo jednou nebo dvakrat. Nakonec zUstalo lezet
v poloze na zadech pfidi k silnici. Pokud se tyka Casti letadla, svédek nebyl schopen
popsat, kdy a kam Casti odlétly, protoZe se vSe odehralo velmi rychle.
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Prvni naraz kfidla

Prvni naraz vrtule Rozhoz granulatu
Rozmetadlo

Naraz kabiny

; Cast pravé poloviny kfidla

Obr. 1 Pohled na misto letecké nehody

1.2 Zranéni osob

L ] L Ostatni osoby
Zranéni Posadka Cestujici (obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 1 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0 0




1.3 Poskozeni letadla
Letadlo bylo zni¢eno.

Obr. 2 Trosky letadla

1.4 Ostatni Skody

Unikem blize nezjist&éného mnozstvi benzinu z celkového mnoZstvi v nadrzich
cca 100 | a vyprazdnénim nadrze na chemikalie — postfikového roztoku byla zplsobena
Skoda kontaminaci zeminy v misté narazu. Pfed manipulaci s vrakem bylo vypusténo
cca 60 | benzinu do nadoby. Déle doslo k uniku nezjisténého mnozstvi oleje.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 41 let,

e drzitel prikazu zpusobilosti obchodniho pilota letound CPL(A), s platnymi
kvalifikacemi SEP Land, ZLIN SET, FI, TOWING S/BAN,

e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy.
1.5.1.1 Letova praxe

Pilot mél dlouholetou praxi jako velici pilot na letounech typové fady Zlin,
Cessna, L-60, An-2, P92 Echo, Pa-28, P2002, Z-37A a Z-137T. Celkova doba letu na
letounech podle zaznamu provedenych pilotem v zapisniku letd ke dni 9. 5. 2014:

e celkem na vSech typech: 3 564 h 05 min
e za poslednich 90 dni: 149 h 50 min

Praxi pfi provozovani leteckych praci v zemédélstvi s letounem Z-37A od roku
2008. Celkova doba letu na letounu Z 37A a Z 37A2 v poslednim obdobi:

Rok 2012 2013 2014
Celkova doba letu 194 h 30 min | 213 h 55 min | 108 h 15 min




Letecké prace v zemédélstvi provadél na zakladé dohody o provedeni prace
uzaviené s AGROAIR, spol. s r.o.

1.5.1.2 Program a odpocinek pilota

Ve dnech 7. a 8. 5. 2014 uskutecnil letecké prace z pracovni plochy Dolany
u Pardubic s preletem zpét na LKCR. Spal pfimo na letisti v zafizeni AGROAIR, spol.
s r.0. Dne 9. 5. 2014 pracovni €innost zahdjil v cca 04:30 pfedletovou pfipravou. Podle
pracovnich poznamek pilot pfed kritickym letem uskutecnil, v€etné preletu na pracovni
plochu, celkem 21 letd o celkové dobé 2 h 36 min. Mezi pracovnimi lety mél jen
prestavky k naplnéni nadrze granulatem. V 8:00 méli oba piloti kratkou prestavku kvali
dopraveé dalSiho hnojiva na plochu zemédélskym druzstvem.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: Z-37A

Poznavaci znacka: OK-ZJG

Vyrobce: Let n. p. Kunovice

Rok vyroby: 1970

Vyrobni Cislo: 1008

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet ke dni 9. 5. 20142 5053 h 40 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Pohonna jednotka

Motor - typ: M 462 RF

Vyrobce: Avia n. p.

Rok vyroby: 1972

Vyrobni Cislo: 24753

Celkovy nalet ke dni 9. 5. 2014: 4731 h 12 min

Celkovy nalet od posledni GO: 85 h 50 min

Vrtule — typ: V 520

Rok vyroby: 1984

Vyrobni Cislo: 4423 1255

Celkovy nalet ke dni 9. 5. 2014 2721 h 00 min

Celkovy nalet od posledni GO: 85 h 50 min

Letoun Z-37A je jednomotorovy celokovovy dolnoplosnik, s pevnym hlavnim
podvozkem a ostruhovym kolem. Ma konvenéni Fizeni s mechanickym pfenosem sil na
fidici plochy letadla a pneumaticky ovladané vztlakové klapky. Letoun OK-ZJG byl
vybaven signalizatorem pretaZzeni. Byl vybaven pfidavnym zafizenim pro leteckou
chemickou €innost, v konkrétnim pfipadé rozmetadlem.

1.6.2 Provoz letounu

Prohlidka v rozsahu P1 byla provedena dne 5. 3. 2014, pfi naletu 5 024 h 31 min.
Letoun byl uznan zpUsobilym k letovému provozu. Dne 9. 5. 2014 byl letoun na letisti

2 Celkovy nélet v&etné letli provedenych dne 9. 5. 2014 a preletu na pracovni plochu Dolany.

7



Chrudim doplnén benzinem typu AVGAS 100LL v&etné 2 pfidavnych nadrzi (kazda
0 objemu cca 125 |). Pfedletovou prohlidku letounu v€etné prohfati motoru dne 9. 5.
2014 provedl mechanik rano. Pilot ani mechanik pfi provozu nezjistili zadné zavady
letounu.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu kolem tlakové nize nad severnim mofem proudil do stfedni Evropy chladné;si
a labilni oceansky vzduch od zapadu aZz severozapadu. Podle odborného odhadu
zpracovaného CHMU byla meteorologicka situace v misté letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr: 210°- 250° / 12 — 17 kt, v narazech 18 — 25 kt

Vyskovy vitr: 1000 ft AGL 250° / 10 — 15 kt

Dohlednost: nad 10 km, v pfeharice mezi 06 - 07 UTC 6 - 8 km

Stav pocasi: v dobé mezi 06 - 07 UTC obla¢no - zataZeno s pfeharikou
v dobé mezi 07 - 09 UTC oblaéno — polojasno, beze srazek

Oblacgnost: BKN/OVC TCU spodni zakladna oblacnosti 1800 — 2500 ft
AMSL,

Turbulence: vTCU

Teplota: +12° - +15°C

V 11:15, vdobé prijezdu komise UZPLN na misto letecké nehody, byla
anemometrem zmérena rychlost vétru ve vySce cca 20 m nad zemi. Narazovity vitr cca
7 ms™' mél smér z jihozapadu s narazy, které dosahovaly cca 12 m's™.

1.8 Radionavigacéni a vizualni prostiedky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
NIL

1.10 Informace o letisti

Pracovni plocha Dolany u Jaroméfe se nachazi 1,1 km SE od mista letecké
nehody. Nadmofiska vySka stfedu zpevnéné RWY 07/25 o délce cca 600 m je 335 m.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letadla nebylo Zadné zafizeni, jehoz zaznam by mohl byt vyuZit pro
ucel Setreni.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1V3eobecné

Letecka nehoda se stala na vychodnim okraji pole v blizkosti pozemni
komunikace z obce Chvalkovice do Dolan. V misté letecké nehody je ELEV 324 m.



Zemeépisné soufadnice mista prvniho narazu kfidla letounu byly 50° 24" 27,3 N
a 015° 58" 50,3 E.

Vrak letounu se nachazel v poloze na zadech, podélnou osou otoCen témér do
sméru 090°, pfidi ve vzdalenosti cca 36 m od mista prvniho narazu a 26 m od pfikopu
vedle vozovky a fady stromd podél pozemni komunikace. Zemépisné soufadnice vraku
letounu byly 50° 24" 28,14“ N a 015° 58" 50,46 E.

Motor s vrtuli byl vytrzeny z trupu a lezel 5,7 m vlevo od trosek. Listy vrtule byly
narazem oto€eny do rlznych Uhli nabéhu a ohnuté. Motorové kryty se oddélily a byly
zdeformované. Za odtokovou hranou kfidla byla zadni ¢ast trupu narazem vyvracena i s
ocasnimi plochami vpravo cca 35°. Zbytek granulatu z nadrze vytvofil po nouzovém
odhozu rozmetadla nepravidelnou stopu vlevo od spojnice mist narazd do zemé.
Pogatek stopy byl na Grovni mista prvniho narazu kfidla. Céast stopy byla pokryta
zeminou vyvrzenou z mista narazu pridé.

Obr. 3 Pohled na trosky

Prava Cast centroplanu méla nabéznou hranu narazenou v prostoru podvozkové
nohy. Vnitini vztlakova klapka byla v zasunuté poloze. Vicko palivové nadrze bylo
uzaviené. Prava vnéjSi Cast kfidla se roztrhla na dvé Casti. K menS$i odtrzené Casti
zUstalo pfipojené pravé kiidélko, které se ohnulo a odtrhlo z vnitfniho zavésu. Cast
pfipojena k centroplanu méla potah na nabézné hrané po celé délce deformovany
zespodu pod uhlem cca 30°. V misté pfedniho zavésu byla nabézna hrana
deformovana Sikmo zprava pod uhlem cca 30°. Potah v misté roztrzeni byl silné
deformovany smérem od nabé&zné hrany nahoru a Sikmo pod uhlem cca 45° k odtokové
hrané a vnéjSimu zavésu pravé vnéjsSi klapky. Slot na nabézné hrané byl odtrzeny.
Prava vnéjsi klapka se Caste¢né odtrhla od kfidla a zustala pfipojena tahlem a jednim
zavésem k centroplanu. Slot klapky byl ¢asteéné deformovany.

Na levé Casti centroplanu nebyly stopy narazu. Leva vnitfni vztlakova klapka byla
v zaviené poloze, spoje tahla byly zajisténé. Vicko palivové nadrze bylo uzaviené. Leva
vnegjSi Cast kfidla méla na nabézné hrané v délce cca 0,45 m od okrajového oblouku
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deformaci. Slot zUstal pfipojeny a byl deformovany. Leva vnéjsSi klapka a kfidélko byly
bez vyznamnych deformaci a pfipojené k zavésum, spoje tahel byly zajisténé. Drzak
pitotovy trubice na spodni strané vnéjSi Casti kfidla byl ohnuty. Na spodni strané byly
u okrajového oblouku zbytky zeminy.

Prava podvozkova noha hlavniho podvozku nebyla vyznamné poskozena. Leva
noha hlavniho podvozku méla pistnici ohnutou o cca 50° smérem vpied k nabézné
hrané a otoCenou i s kolem o cca 90°.

Kylova plocha méla na dvou mistech promacklou nabéznou hranu do hloubky
5 cm. Vrchol kylové plochy a smérového kormidla se opiral o zem. Vodorovna ocasni
plocha méla obé& poloviny stabilizatoru deformované. Prava Cast méla narazeny
okrajovy oblouk a byla spolu s vyskovym kormidlem cca 1 m od kofene zlomena vzharu
o 110°. Leva polovina stabilizatoru byla i s vyS8kovym kormidlem cca 0,96 m od kofene
zlomena mirné nahoru. Okrajovy oblouk stabilizatoru byl deformovany na nabézné
hrané, vySkové kormidlo mélo okrajovy oblouk deformovany. Spoje tahel s kormidly byly
zajisténé a bez znamek poskozeni. Vyvazovaci plocha byla bez vyznamnych
poskozeni.

1.12.2 Pilotni kabina

Trubkova konstrukce pilotniho prostoru byla deformovana. Plexisklo zaskleni
kabiny a dvefi se rozbilo. BezpecCnostni pasy byly zapnuté, bfisSni pasy byly prefiznuté.
Podlaha kabiny byla roztrzena v prostoru noznich pedald. Prvky fizeni byly
deformované. Nastaveni vyvazeni nebylo mozné jednoznacné urcit, ukazatel byl mirné
v poloze ,na hlavu®. Plynova paka byla téméf v zadni poloze. Paka nastavovani uhlu
vrtule byla v pfedni poloze — k dorazu pro maly uhel. Tahla k motoru byla pferusena.
Palivovy kohout byl v poloze odpovidajici pfepnuti na pomocnou nadrz. Kohout
vzduchu byl otevfeny. Ovlada¢ vztlakovych klapek byl v poloze ,zavieno®. Kvuli
deformacim nebylo mozné urcit nastaveni pak ovladani chlazeni motoru a klapky
olejového chladiCe. Na palubni desce se pfistroje zachovaly. VySkomér byl nastaveny
na tlak 978 hPa. Ruci¢ky byly v polohach odpovidajicich udaji 1 450 m. Rychlomér a
variometr ukazovaly nulovou hodnotu. Pfistroje pro kontrolu motoru nebyly poSkozené.
Na sdruzeném ukazateli teploty a tlaku oleje byly ruCiCky v zakladni poloze. Na
ukazateli vahy napiné byla rucicka na hodnoté 0 kg. Sdruzeny ukazatel napéti a
dobijeni baterie byl v nulovych polohach. Magneta byla v poloze ,zapnuto 1“. Hlavni
vypinac elektrické sité mél packu v poloze vypnuto. Kohout pro otvirani olejové nadrze
byl vyvraceny dolG. Radiostanice byla vytrzena z mista ulozeni a lezela mimo trosky.
Kulovy kompas byl ulomeny a mimo trosky. PfepinaCe na pravé strané, potfebné pro
let, byly zapnuté.
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1.12.3 Rizeni
Prvky fizeni byly deformované. Konce tahel a lan byly zajisténé.
1.12.4 Zemédélské zarizeni

Nadrz na chemikalie byla prazdna, rozmetadlo bylo odhozené. Zajisténi paky
odhozu zemédélského zafizeni bylo pretrzené. Tlacitko zapnuti nahonu zafizeni na
plynové pace bylo vypnuté. Tlac€itko na Fidici pace bylo vypnuté.

1.12.5 Podrobna prohlidka

Po prohlidce na misté letecké nehody byly trosky pfemistény do uzavieného
prostoru na letisti Pardubice, kde se uskutecnila podrobna prohlidka motoru a vrtule.
Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 1.

Na povrchu motoru byly narazové deformace. Potrubi a pryZové hadice palivove,
olejové a vzduchové instalace byly v koncovych polohach na motoru dotazeny
a zajistény. Po vyjmuti zapalovacich svi¢ek bylo mozZzné s motorem ru¢né protocit
s odpovidaijici silou bez vyznamnych mechanickych odporl( a zadrhavani. Pfevodovka
pohonu rozmetadla byla pfipojena a pfi protaCeni motorem na vystupu se hfidel otacel.
Mechanicky stav rozvodového mechanismu byl bez nalezu. Pfi otaCeni vytékal
z tlakového natrubku olejového Cerpadla olej, coz svédci o celistvosti nahonu Cerpadel.
Spojovaci hfidel byl vyjmut a byl bez nalezu. Vika rozvodového mechanismu byla
spravné nasazena a zajiSténa, na spoji nebyly shledany znamky prisaku oleje. Na
skFini motoru bylo vyrazeno Cislo 32817 (vyména v r. 2011).

Zapalovaci magneta M-9-35 v€. 45232 a v€. M65501 byla mechanicky spojena
s nahony bez preruseni. Vlile mezi kontakty prferuSovace na obou magnetech byla
0,30 mm. Vnitfni prostor vika magnet nebyl kontaminovan olejem, ploSky kontakt(
pferusovace, palce a vysokonapétovych vyvodu kabell nebyly opaleny ani poskozeny.
Vedeni vysokonapétovych kabelu bylo povrchové posSkozeno pfi narazu. Kabely byly
celistvé anasazeny do vyvodu obou magnet a koncovek zapalovacich svicek.
Provérkou elektrické vodivosti nebyly zjistény nedostatky. Vyjmuté zapalovaci svi¢ky
byly otestovany na pfistroji SPCT 100, pouzity typ svicek byl SD-49-SMM-89. Testem
sviCek byla zjisténa jejich uplna funk&énost.

Prohlidkou palivové instalace nebyly zjistény necistoty a sedimenty, CistiC paliva
pred karburatorem byl pIné funkéni. Karburator AK 14RF vE€. 110037774004 byl
schvaleného typu a byl osazen tryskami spravného pruméru. Ovladaci prvky byly
zapojeny a zajistény. Vnitini prostor smésovace nebyl kontaminovan, Cisti¢ vzduchu byl
v mist& priruby urazen. Cisti¢ nebyl zne&istén a byl priichozi. K pohonu motoru byl
pouzit letecky benzin AVGAS 100LL.

Olejova nadrz byla prorazena narazem, olejova napln vytekla na misté nehody
a vzorek nemohl byt odebran v dostateCném mnozstvi. Viko olejové nadrze bylo
uzavieno. Olejovy Cisti€ nebyl zneCistén a nebyly zjistény Zadné kovové tfisky. Ovladaci
kohout byl v oteviené poloze a byl prichozi. Motor byl provozovan s naplini oleje Aero
Shell W100.

Hlava vrtule byla poSkozena narazem, vrtulové listy byly nastaveny na razny
uhel, mechanismus nastavovani listd byl poSkozeny. Listy vrtule byly deformovany
smérem dozadu. List €. 1 byl spiralovité deformovan. Nebyla zjisténa netésnost
olejového média na prestavovani listl vrtule. Regulator vrtule byl nastaven na ,jemny*
uhel.
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1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot uvedl, Ze se pfed zahajenim letové Cinnosti citil zdrav. Posledni |ékafskou
prohlidku pilot podstoupil dne 3. 2. 2014 se zavérem ,Schopen pro tfidu 1% Pfi narazu
letadla pilot utrpél tézké zranéni.

Podle protokolu o Iékafském vySetfeni nebyl ovlivnén alkoholem.

1.14 Pozar
K poZzaru trosek letadla nedoslo.

1.15 Patrani a zachrana

Svédek, ktery z auta vidél naraz letadla Z-37A do zemé&, hned zastavil, vybéhl
z auta a spojil se telefonem s tisnovou linkou zdravotnické zachranné sluzby. Pfibéhl
k letadlu, a protoze pilot v deformované kabiné pfevraceného letounu visel v popruzich
a nekomunikoval, dispecink ho do pfijezdu ZZS instruoval o tom, jak pomoci tézce
zranénému. Pilot nereagoval a pouze sténal. Za pomoci dalSi osoby se svédek pokusil
pilota vyprostit ven z trosek. Musel pFefiznout poutaci pasy a pak se jim ho podafilo
vytahnout mimo kabinu. Ulozili pilota do stabilizované polohy a podle dalSich pokynu
operatorky dispecinku kontrolovali jeho Zivotni funkce. Do prostoru ihned vyjely jednotky
HZS a ZZS. Na misté letecké nehody pfistal vrtulnik LZS. Pilot byl s téZkym zranénim
transportovan do traumatologického centra Fakultni nemocnice v Hradci Kralové.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Majitel a provozovatel letounu Z-37A, OK-ZJG se zabyva provozovanim
leteckych praci (€. povoleni 1086/LPR, ze dne 19. 12. 2012) a leteckym
opravarenstvim.

1.18 Doplinkové informace

1.18.1 Doplnék O predpisu Pravidla Iétani L 2, kromé jiného stanovi v ustanoveni 1.2
minimalni vySky letu pfi provadéni leteckych praci béhem neaktivni Casti letu a pfi
provadéni leteckych praci béhem aktivni ¢asti letu®:

1.2.1.3 V8echny zatacky, i v pribéhu leteckych praci, musi byt provadény ve vySce minimalné 30 m AGL.

1.2.2.1 VysSka pracovniho praletu se stanovi na zakladé technologickych pozadavkd kladenych na danou
¢innost, s ohledem na charakter terénu a meteorologické podminky.

1.2.2.5 Minimalni vyska pro letecké prace v zemédélstvi, lesnim hospodafstvi, pfi ochrané zivotniho prostredi
a pfi haseni pozar(i provadéné letouny a vrtulniky je stanovena nasledujicim zptsobem:

a) oSetfovani zemédeélskych kultur — minimaini vySka pracovniho praletu 3 m nad vrcholky kultury;

3 Dopl. O - 1 Zména & 9/CR 26.7.2012
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1.18.2 Provozni pfirucka

Provozni pfiruéka a Smérnice pro letecké prace, projednana s UCL dne 24. 8.
2007, ve znéni doplikd 1 — 4, stanovi v Hlavé Xlll, v Casti 13 Letecké prace
v zemédélstvi a v lesnim hospodafstvi a ochrané Zivotniho prostfedi kromé jiného:

13.11. Pracovni zatacky a prulety pii LZP

Podrobné je zpusob vykonavani zatacek a jejich rizné modifikace popsan v ,Metodice vycviku a LZP“ z r.
1985 (Slovair). PFi letech v pfizemnich vyskach je zakazano:
e vykonavat lety proti slunci vzdy, kdyZ je nebezpecéi osInéni posadky
e otacet se dozadu za ucelem kontroly funkce aplikaéniho zafizeni
¢ vykonavat prudké obraty a vertikalni pohyby letadlem za u¢elem odstranéni poruchy na aplikaénim
zafizeni
vykonavat lety bez zpétného zrcatka
e vykonavat lety / pracovni zatacky / nad husté zastavénymi misty

1.18.3 Pozemek

Po pfistani na pracovni ploSe piloti obdrzeli od agronoma zemédélského druzstva
kopie mapy zemédélskych pozemku, které méli oSetfovat. Na mapé byly barevné
zvyraznény plochy, urCené k oSetreni.

Pfi prohlidce mista bylo zjisténo, Ze oSetfované pole s fepou se nachazi na
mirném svahu. Zapadni (del8i) strana pole ma délku cca 780 m a rozdil nadmofskych
vySek svahu, na kterém se pozemek nachazi, ¢ini cca 38 m. Vychodni strana pfiléha
k pozemni komunikaci z obce Chvalkovice do obce Dolany. V prostoru, kde doslo
k narazu letounu do zemé, je pole ohrani¢ené fadou stromu, viz obrazek €. 5.

Misto prvniho narazu
kfidla do zemé

Obr. 5 Osetiované pole
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1.18.4 Pracovni zatacka

Pracovni zataCka se z hlediska bezpecénosti provadi mimo ploSné prekazky
(zastavéna mista), vySkové prekazky a se zataCenim proti vétru. VySka letu béhem
pracovni zatacky je zpravidla 30 m, v pfipadé okolnosti, které komplikuji pribéh, ve
vetsi vySce. Stoupani do vySky pracovni zataCky by mél pilot uskutecnit pfi rychlosti cca
120 km'h' a zatacku s naklonem 30° pak pfi rychlosti 130 km-h-1. Pfi pretazeni letounu
v ostré zataCce muze dojit k padu s velmi rychlym pfechodem do sestupné spiraly.

fv s

Letové vlastnosti v zataCce s vykonem motoru jsou pfiznivéjSi nez se staZzenou pfipusti.
1.19 Zpuasoby odborného zjiSt'ovani pri€in

Pfi odborném zjiStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.
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2 Rozbory

Z Setfeni vyplynulo, Ze pilot mél odpovidajici kvalifikaci a byl zplsobily letu.
Letoun mél platné osvédc€eni kontroly letové zpUsobilosti. Pfi prohlidce draku a pohonné
jednotky nebyly zjistény zadné dukazy o poruse pred narazem.

Na letounu nebylo Zzadné zafizeni, jehoz zdznam by komise mohla vyuZit pro
rozbor kritické faze letu. Setfeni se opiralo o vypovédi pilota a sv&dka, rozbor stop
narazu a informace z mista letecké nehody. Z vypovédi je zfejmé, Ze po vzniku kritické
situace nasledoval velmi rychly déj na velmi kratkém useku trajektorie pohybu letounu.

2.1 Analyza dopadu a stavu trosek

Z vypovédi, stop narazll, které letoun zanechal na misté a z ohledani letounu
vyplyva, ze bezprostiedné pred narazem kfidla do zemé letoun mél velky pficny sklon
vpravo. Prevazujici deformacni raz pusobil na pravou polovinu kfidla, ktera narazila
jako prvni. Naklon vpravo byl vétSi nez cca 25°a souCasné s tim nedoSlo ke kontaktu
pravého hlavniho podvozku. Dal$i naraz, na trajektorii pohybu pfevracejiciho se letounu
byl vrtuli, pfidi a nasledné pilotni kabinou. Nelze ale bezpe¢né urcit dalSi prubéh
prevraceni letounu, pfi kterém doslo k destrukci ocasni ¢asti. Pohyb letounu se zastavil
v poloze na zadech a zranény pilot byl fixovan v poloze hlavou dolu.

Ohledanim letounu pfi technické prohlidce nebyly nalezeny dukazy o poruSe. Na
zakladé vysledkl technické prohlidky motoru, jeho systému a vrtule, bylo zjisténo, ze
fyzicky namontované dily souhlasi s letadlovou dokumentaci. Stav motoru a vrtule
odpovidal poctu nalétanych hodin a stafi. Mechanicky byl motor v poradku
a s velkou pravdépodobnosti byl v dobé narazu do zemé v chodu na letovém rezimu.

Ze stavu ovladani zemédélského zafizeni bylo zfejmé, Ze odhoz rozmetadla byl
provedeny v misté narazu pravé poloviny kfidla. Granule hnojiva vytvofily segment
smeéfujici vlevo od trajektorie pohybu letounu. Tato skutecnost rovnéz svédc€i o naklonu
vpravo.

Smérem do plochy pole, bezprostifedné (cca 30 m) pfed mistem narazu, nebyly
na zemi nalezeny granule hnojiva. K narazu pravdépodobné doslo ve fazi, kdy pilot
neprovadél aplikaci hnojiva.

2.3 Podminky letu

Je pravdépodobné, Ze podminky pro pracovni pralety nebyly komplikovany
vyznamnymi prekazkami. Stromy bezprostfedné podél pozemni komunikace a pfi
jiznim okraji plochy nepfedstavovaly pfi vhodné& zvoleném postupu oSetfeni pozemku
vyznamnou prekazku.

Pokud jde o meteorologickou situaci, vyznamnym faktorem byla tvorba termické
turbulence v kombinaci s narazovym vétrem. Ze zjiSténi sméru a rychlosti vétru
méfenim cca 3 hodiny po letecké nehodé, kdy rychlost vétru ve 20 m AGL byla cca
7 m's?' s narazy, které dosahovaly cca 12 m's’' je mozné dovodit pravdépodobné
nepfiznivy vliv vétru na manévrovani v malé vySce nad zemi. Kriticka faze letu
probihala v zataCeni proti mirnému svahu a s pfevazujicim vétrem z boku nebo zezadu.
| kdyZz neni zcela zfejmé, o jaky manévr se jednalo, vtomto sméru se jednalo
o nevhodné zvoleny zpisob manévru.
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ProtoZe v praxi pilot pfizemni vitr, se kterym se letoun setka béhem pracovniho
pruletu, nemuze meéfit pfimo na poli, pozorovani pfizemniho vétru pfi vzletu a pfistani
jsou nejlepsi moznou indikaci a mél by pfihlédnout k topografii, ktera muze byt pficinou
vyznacnych rozdilt pfizemniho vétru v riznych ¢astech oSetfovaného pozemku.

2.4  Provedeni letu

Pilot mé&l dlouholeté zkusenosti i odpovidajici nedavnou praxi v provadéni LCHC
s letounem Z-37A. S podminkami letu byl seznamen z pfedchazejicich letl k oSetreni
okolnich pozemku.

Pilot si nepamatuje podrobnosti o pribéhu pracovniho naletu predchazejiciho
kritické situaci. Stav ztraty paméti souvisi se zranénimi a traumatizujicim stavem pfi
letecké nehodé.

K tomu co si pamatuje o situaci bezprostifedné pfed narazem do zemé, uved|
jako rozhodujici z hlediska vzniku a prubéhu kritické situace neoCekavané silny poryv
a v dusledku toho klopeni letounu kolem pfi¢né a vpravo kolem podélné osy provazené
nahlou ztratou rychlosti. Letoun byl vybaven signalizatorem pretazeni a pilot si vybavil
varovnou signalizaci v kritické situaci. Signalizator pretazeni je sefizen? tak, Zze varuje
cca 10 kmh™! nad padovou rychlosti, zjiSté€nou pfi kontrolnim letu v rizné konfiguraci
vCetné zatacky s naklonem 30°. Vlastnosti letounu s vyS$Sim vykonem motoru se
vyznamné neli8i az do naklonu cca 45°.

Pilot se nahlé klopeni letounu kolem pficné a podélné osy okamzité pokusil
eliminovat. Zasahem plnym potlagenim a fizenim pIné doleva v blizkosti zemé ale ztraté
rychlosti letounu nestacil nezabranit a to i kdyz sou€asné plynovou paku a paku
ovladani vrtule posunul dopfedu. Tim, Ze pilot provedl odhoz rozmetadla, letoun sice
odlehcil, ale naklon vpravo se jiz zvétsil natolik, ze koncem pravé poloviny kfidla narazil
do zemé.

3 Zaveéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavériim
3.1.1 Letoun
e mél platné Osvédceni kontroly letové zplsobilosti,
e neni zadny ddkaz o poruse letounu pfed tim, nez letoun narazil do zemé,

e ze stavu ovladani zemédélskeho zafizeni Ize jednoznacné urcit, Ze pilot proved|
nouzovy odhoz rozmetadla bezprostfedné pfed narazem do zemé,

e poskozeni letounu odpovidaji charakteru narazt do zemé.
3.1.2 Pilot

e mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a z hlediska dovednosti mél dlouholeté
pilotni zkuSenosti s 1étanim na typu Z-37A,

e mél platnou zdravotni zplsobilost a neuvadél zadné zdravotni obtize pred
kritickym letem.

4) Letova pfirucka pro letoun Z-37A Cmelak, Kapitola 6 Normalni provozni tikony.
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3.1.3 Provedeni letu

3.2

pilot provadél manévr souvisejici s postupem Kk oSetfeni pole sfepou
granulovanym hnojivem,

manévru predchazel prvni pracovni prulet, v nadrzi jiz byla jen ¢ast napiné
a hmotnost letounu jiz byla niZsi nez pfi vzletu,

je pravdépodobné, Ze pilot nad oSetfovanym polem zacCal zatalet, protoze
zamyslel provést odklon pred pracovni zatakou do sméru pracovniho praletu pro
oSetfeni souvraté,

letél proti mirnému svahu a pravdépodobné pfi velmi nepfiznivych okolnostech,
zadnim vétru a vyrazné termické turbulenci,

pilot pfedpokladal vznik termické turbulence a mél poznatky o sméru vétru,

k prekrocCeni kritického uhlu nabéhu pravdépodobné doslo vlivem neocekavané
silného poryvu,

pilot reagoval zasahem do fizeni a odhozem naplné nadrze k odlehceni letounu,

v kritické fazi se naklon vpravo v blizkosti zemé zvétsil natolik, Ze letoun koncem
pravé poloviny kfidla narazil do zemé,

celkova destrukce letounu byla disledkem dalSich naraz( do zemé a prevraceni.

Priciny
Pravdépodobnou pfi¢inou byl pad v disledku prekroceni kritického Uhlu nabéhu

v bezprostfedni blizkosti zemé&, kdyz letoun pfi kritické fazi pracovni zatacky z hlediska
sméru narazoveho vétru viétnul do vyrazné termické turbulence.

4 Bezpeénostni doporucéeni
Vzhledem k okolnostem letecké nehody UZPLN nevydava bezpeénostni
doporuceni.
5  Pfilohy
Pof. €. | Nazev pfilohy Pocet listl
1. Fotodokumentace stavu trosek 2
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Priloha 1

Fotodokumentace stavu trosek

| PFedni ¢ast pilotni kabiny | UtrZena ¢ast levé poloviny kfidla

18



19



	Schválená závěrečná zpráva CZ-14-167 Z 37A pro www



